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LA TRAVESIA DE LOS ANDES EN AEROPLANO 

Y VUELOS DE AEROPLANOS A GRANDES ALTURAS 


El autor de estas líneas, dio una conferen¬ 
cia en el seno del Aero Club de Chile sobre 
el tema que sirve de encabezamiento y cuya 
publicación en el Boletín de la institución 
acordó en seguida. 

«Como en dicha conferencia, no me dirigía 
solo a los miembros del AeroClub sino tam¬ 
bién a un público poco versado en la técni¬ 
ca de la aeronáutica, era en sustancia ele¬ 
mental, y procuré evitar el empleo de toda 
fórmula matemática, que conducen forzosa¬ 
mente a disertaciones largas sobre ciertos 
puntos, que en otra forma, empleando fór¬ 
mulas algebraicas, pueden tratarse de un 
modo más breve. 

Más todavía, para tratar hechos y puntos 
nuevos, que no han sido discutidos hasta la 
fecha, me he servido de ejemplos que tienen 
sólo un alcance aproximado y que no resis¬ 
ten a un cálculo matemático exacto. 

Se ha sacrificado la exactitud absoluta, a 
la mayor facilidad de comprensión por lo 
cual pido la indulgencia de los lectores que 
son versados en la nueva ciencia aeronáu¬ 
tica. 

Las tentativas de atravesar los Andes en 
aeroplano, han fracasado hasta la fecha, 
porque los pilotos aviadores no han alcanza¬ 
do con sus máquinas voladoras en estas ten¬ 
tativas, la altura requerida; y por otra par¬ 
te, se ha constatado que existen cerca de la 
Cordillera, aún en tiempo de aparente cal¬ 
ma, corrientes de aire irregulares y remolinos 
que hacen peligrar la estabilidad de los apa¬ 
ratos en forma que desaniman al piloto más 
hábil y atrevido. 


A ciencia cierta, podrá evitarse el último 
inconveniente, si el piloto efectúa su vuelo a 
mayor altura, porque estos remolinos e irre¬ 
gularidades en la atmósfera son evidente¬ 
mente, producidos por la gran prominencia 
que forma la Cordillera sobre nuestro Con¬ 
tinente; y a través de sus quebradas, valles, 
y por encima de sus crestas, debe forzosa¬ 
mente establecerse el equilibrio de la presión 
atmosférica de ambos lados de sus faldas. 

De la experiencia sabemos que estas per¬ 
turbaciones no tienen un alcance mayor de 
300 a áOO metros de altura por encima de 
los obstáculos que las producen, si bien, 
pueden en sentido horizontal persistirá mu¬ 
chos kilómetros de su punto de origen. 

Según lo expuesto, es de mayor interés 
para el aviador que quiere atravesar la Cor¬ 
dillera, subir desde el principio a la mayor 
altura posible y de mantenerse a esta altura 
todo el tiempo necesario a fin de evitar las 
perturbaciones atmosféricas peligrosas. 

Como todo el mundo sabe, se ha alcan¬ 
zado en aeroplano a alturas mayores de lo 
necesario para efectuar la travesía, pero es¬ 
tos récords una vez llegado aso punto cul¬ 
minante, presentan siempre en seguida un 
descenso más o menos rápido y no un vuelo 
de muchos kilómetros en las alturas. 

El problema puede concretarse en la for¬ 
ma siguiente: 

Elevarse en un aeroplano a 5,000 o 5,500 
metros de altura sobre el nivel del mar, y 
efectuar a esa altura un vuelo de 100 o 150 
kilómetros, lo que todavía no se ha hecho 
en ninguna parte del mundo. 

El estudio que sigue, trata especialmente 
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las condiciones del vuelo de un aeroplano a 
grandes alturas; tomando como único factor 
la diferencia de la densidad del aire en tales 
regiones; y para la inteligencia délo que va 
a seguir es preciso examinar rápidamente la 
atmósfera en la cual se sustenta el aeropla¬ 
no en su vuelo. .. 

El Océano del aire que envuelve nuestro 
planeta, no tiene un límite, una superficie 
determinada como los mares que cubren una 
gran parte de la tierra. 

Debido a su elasticidad, la densidad del 
aire disminuye con la 
altura para confundir¬ 
se a 100 o 150 kilóme¬ 
tros (no se sabe a cien¬ 
cia cierta) con el éter, 
este algo que llena el 
Universo y que es el 
medio que nos trans¬ 
mite del sol la luz, ca¬ 
lor y vida y que del 
abismo del infinito, co¬ 
mo débil rayo de luz, 
nos da noticia de exis¬ 
tencia de otros mun 
dos, entre los cuales 
nuestro planeta apare¬ 
ce como un débil punto, un átomo perdido 
en el espacio. 

Pero volvamos a la elasticidad del aire. 

Si del fondo del mar, a gran profundidad 
extraemos por ejemplo, un metro cúbico de 
agua y comparamos su peso con otra canti¬ 
dad igual tomada en la superficie, se consta¬ 
tará que los pesos de las dos cantidades son 
iguales. 

No es así en el Océano del aire: si se toma 
el peso de un metro cúbico de aire al nivel 
del mar, su peso será más o menos i kilo 200 
gramos mientras que a 5,500 metros de altu¬ 
ra su peso es sólo la mitad, o sea, 600 gra¬ 
mos. 



La diferencia de los dos ejemplos tiene su 
razón precisamente en la elasticidad del aire. 
Mientras que las c.apas superiores del aire 
comprimen con su peso el aire de las capas 
inferiores, el agua del fondo del mar no 
puede comprimirse, porque el agua no es 
elástica y guarda su volumen bajo todas las 
presiones. 

Además, la elasticidad del aire es perfec¬ 
ta, esto quiere decir que, abstracción hecha 
de fenómenos secundarios que se refieran a 
su temperatura, el aire se dilata y se contrae 

inversamente propor' 
ció nal a la presión a la 
cual está sometido. 

Si se duplica la pre¬ 
sión sobre una cantidad 
de aire, su volumen 
disminuye a la mitad, 
y si se disminuye la 
comprensión en la mi¬ 
tad, su volumen aumen¬ 
ta al doble; mas, con 


la comprensión cero, 


el 


Ingeniero don Alejandro Weber 


aire se dilata al infinito. 

Esta cualidad es más 
o menos común a to¬ 
dos los arases. 

De lo expuesto se desprende que las con¬ 
diciones de vuelo del aeroplano deben cam* 
biar a medida que éste se levanta a alturas 
considerables sobre el nivel del mar. Porque 
el aire interviene en todas sus funciones. 

Es el aire calentado a altas temperaturas 
lo que produce la fuerza dentro de los ci¬ 
lindros de los motores de aviación. 

Es sobre la inercia de masas de aire que se 
apoyan las alas de la máquina voladora para 
su sustentación. 

Es todavía, sobre la inercia del aire en las 
que se apoyan las palas de la hélice para 
producir la fuerza de propulsión. 

Es claro, si este medio, el aire, disminuye 
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en su densidad o sea en su peso a la mitad, 
la influencia sobre las condiciones del vuelo 
deben ser considerables. 

Tratemos los [tontos indicados que son, 
por cierto, de la mayor importancia en el 
problema que nos ocupa. 

Tenemos, primero, la influencia sobre la 
fuerza del motor. 

Todos los motores a combustión interna, 
pierden su fuerza con la mayor altura sobre 
el nivel del mar. Los constructores indican 
generalmente una pérdida de i % por cada 
cien metros de elevación, pero este dato es 
sólo aproximado y podrá sólo aplicarse a 
alturas no superiores a 2,000 metros, porque 
desde este punto la pérdida es apreciable¬ 
mente mayor. 

Examinemos rápidamente cómo se produ¬ 
ce la fuerza en los motores de aviación, que 
son hoy día sin excepción motores a combus¬ 
tión interna. 

Todos estos motores tienen un principio 
fundamental: la fuerza, producida por la in¬ 
flamación de un combustible en presencia de 
una cantidad de aire determinado en sus 
cilindros. 

El combustible se llama en este caso, car¬ 
burante, y la mezcla de aire y combustible 
en el cilindro, aire carburado. 

La alta temperatura resultante de la com¬ 
bustión del aire carburado en el cilindro del 
motor, produce la dilatación de los gases de 
la combustión, lo que se aprovecha para em¬ 
pujar el pistón, o sea, para producir la 
fuerza. 

Mientras más alta es la temperatura de la 
combustión, más hay también fuerza pro¬ 
ducida, siguiendo este hecho, una ley física 
inmutable, llamada, según su descubridor, 
la ley de Gay Lussac. 

Se ve, que es de interés primordial, que el 
gas llegue en su combustión a su tempera¬ 
tura máxima, y que este es el requisito para 


producir la fuerza bajo condiciones favo 
rabies. 

Para este fin, deben llenarse dos condicio¬ 
nes principales. 

La primera es: introducir en los cilindros 
del motor, la mezcla de aire carburado en 
una proporción exactamente determinada; 
y la segunda: someter el aire carburado 
antes de la inflamación a una compresión 
previa. 

Efectivamente, si no introducimos carbu¬ 
rante (bencina, en nuestro caso) y aire, en 
una proporción fija en los cilindros del mo¬ 
tor, no se puede producir la combustión a 
la temperatura máxima. Si se introduce de¬ 
masiado bencina, no hay bastante aire en su 
presencia, la combustión es incompleta y la 
temperatura está lejos de llegar a su máxi¬ 
mo. Si por otra parte, se introduce demasia¬ 
do poca bencina, este combustible no alcan¬ 
za al quemarse, a calentar el aire en su 
presencia a la temperatura favorable. 

Se ve, que se debe siempre introducir en 
los cilindros del motor, tal cantidad de car¬ 
burante, como hay aire para su combustión. 

La segunda condición es una compresión 
previa del aire carburado antes de su infla¬ 
mación. 

Es éste el artificio que dió a los motores 
de combustión interna su valor práctico. 

Los primeros inventores de estos motores 
han construido máquinas en las cuales el 
aire carburado se quemaba bajo la presión 
atmosférica y los resultados eran si no nulos, 
a lo menos, estos motores no servían en la 
práctica por la poca fuerza que desarro¬ 
llaban. 

Es sólo desde el momento que se descu¬ 
brió la influencia de la compresión previa, y 
que se han construido máquinas de esta ín¬ 
dole, que los motores, a combustión interna 
se han generalizado. La influencia de este 
factor es tan grande, que su rendimiento 
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efectivo llegó a ser mucho mejor que el de 
las mejores máquinas a vapor. 

Parece que la compresión previa, produce 
un acercamiento de las moléculas del aire 
con las del carburante, lo que favorece sin¬ 
gularmente la combustión y producción de 
la alta temperatura resultante. 

Por otra parte, es claro, que si una canti¬ 
dad de combustible se quema en un espacio 
más reducido, la temperatura en este espacio 
achicado debe ser, tanto más alta, cuanto el 
espacio es más reducido, aun admitiendo 
que la cantidad de calor producido, o 
más bien, de las calorías desarrollados son 
iguales. 

Examinemos ahora el funcionamiento 
práctico de estos motores, sobre el dibujo 
adjunto: en (a) está representado el pistón 
de un motor ai fondo de su curso en el ci¬ 
lindro. 

La válvula de entrada del aire carburado 
se abre, el pistón bajando, aspira el aire car¬ 
burado, lo que es llamado en la función del 
motor, el primer tiempo. 

Al principio del segundo tiempo, se cierra 
la válvula de entrada; después sube el pistón 
y comprime el aire carburado en el espacio 
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que queda libre encima del pistón y que se 
llama la cámara de explosión. 

El dibujo (b) presenta el principio del se¬ 
gundo tiempo. 

El tercer tiempo es la producción de la 
fuerza. Por medio de una chispa eléctrica se 
inflama el aire carburado en la cámara de 
explosión, la alta temperatura resultante, 
dilata los gases y empuja el pistón hacia 
abajo (Fig. c). 

Al principio del cuarto tiempo (Fig. d) se 
abre la válvula de escape y los gases de la 
combustión son expulsados por el movimien¬ 
to del pistón hacia arriba. 

Tras de lo cual sigue nuevamente la aspi¬ 
ración y así sucesivamente. Estos motores 
son también llamados Motores a cuatro 
tiempos, en razón de los cuatro períodos 
que forman un ciclo de su funcionamiento. 

Examinemos ahora, más detenidamente, 
el primero y el segundo período de funcio¬ 
namiento de uno de estos motores en dife¬ 
rentes alturas sobre el nivel del mar. 

Tenemos, por ejemplo, un motor Gnome 
de 50 IIP funcionando al nivel del mar. 

Cada pistón aspira en su movimiento de 
aspiración, un litro de aire. 
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Este litro de aire pesa al nivel del mar 1,2 
gramos y para que la proporción entre el 
aire y el carburante sea favorable, debemos 
inyectar en este 1,2 gramos de aire 0,08 gra¬ 
mos de bencina. 

El espacio que quede libre sobre el pistón 
al íin del segundo período, es más o menos 
la cuarta parte del volumen del aire aspira¬ 
do, y la compresión previa sube, en conse¬ 
cuencia, según lo expuesto anteriormente, a 
ó atmósferas. 

Veamos ahora las condiciones del funcio¬ 
namiento a 5,500 metros de altura. 

El volumen de aire aspirado es igual, pero 
no su masa; el litro de aire aspirado en esa 
altura, pesa sólo 0,0 gramos y para guardar 
la proporción favorable, entre aire y car¬ 
burante debemos sólo inyectar 0,04 gramos 
de bencina. 

Más todavía, la presión atmosférica en 
estas alturas, es sólo de media atmósfera, y 
la compresión previa subirá, en consecuen¬ 
cia, sólo a 2 atmósferas. 

La diferencia de los dos ejemplos, no ne¬ 
cesita mayores comentarios. 

A 5,500 metros de altura, tenemos efecti¬ 
vamente, sólo la mitad de aire carburado 
aspirado, y todavía una compresión previa 
completamente i n a d ecu ada. 

Es claro que el motor no da ni la mitad de 
la fuerza que desarrolla al nivel del mar. 

¿Cuáles son los medios para subsanar en 
lo posible este inconveniente? 

La respuesta a esta pregunta no es fá¬ 
cil. 

En general, puede decirse, que los moto¬ 
res de aeroplanos para vuelos en grandes al¬ 
turas, deben tener una compresión previa, 
lo más forzado posible, para tenerla en la 
altura todavía en proporción aceptable. 

Segundo, se puede remediar la falta de 
aire en la altura, inyectando en el aire car¬ 
burado oxígeno, lo que permite el funciona¬ 


miento con una mezcla más rica en carbu¬ 
rante, o sea de combustible. 

Estos son también los medios de que se 
valió el malogrado Newbery en su famoso 
récord de altura. 

Hago aquí la observación que la inyección 
de oxígeno en el aire carburado tiene eviden¬ 
temente su utilidad para ganar récords de 
alturas, pero a mi juicio, no podrá prolon¬ 
garse para un vuelo de muchos kilómetros 
como será el de la travesía de la Cordillera. 

Con lo anterior he tratado sumariamente 
lo que concierne a la fuerza del motor y ve¬ 
remos que no es la única cualidad que inter¬ 
viene en vuelos a grandes alturas, al con¬ 
trario, hay otras cualidades y condiciones 
que llenar que tienen tanta importancia, 
sino más que la primera y que no han sido 
discutidas todavía, según mi conocimiento, 
en ninguna parte. 

Para determinarlas debemos examinar el 
vuelo del aeroplano en sí, en la altura. 

Las superficies sustentadoras déla máqui¬ 
na, se deslizan sobre el aire con un ángulo 
determinado y producen por su inclinación, 
una proyección de masas de aire haciaabajo. 

En vez de la caída del aparato volador 
bajo su peso se produce bajo la presión de 
sus alas una caída continua de aire. 

Podemos introducir aquí una otra concep¬ 
ción de esta fuerza sustentatriz y decir que 
es la fuerza del retroceso del aire lanzado 
hacia abajo el que produce el equilibrio de 
la fuerza de la gravedad, tal como en una 
pieza de artillería el proyectil lanzado en 
una dirección ejerce sobre el tubo de acero 
un esfuerzo hacia atrás. 

Tenemos aquí un ejemplo que se presta a 
la comparación en nuestro problema. 

Es claro que si más pesado es el proyec¬ 
til, y con más velocidad es lanzado, más 
grande es también el esfuerzo de retroceso 
sobre la pieza de artillería. 
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Igualmente, la fuerza de sustentación de 
uu aeroplano será tanto más fuerte cuanto 
más considerable sea el peso del aire lanza¬ 
do hacia abajo, y que esto se efectúe bajo 
velocidades mayores. 

Efectuemos un cálculo aproximado del peso 
del aire y de la velocidad que imprime un ae¬ 
roplano en su vuelo a este aire para su sus¬ 
tentación. 

Supongamos un aeroplano cualquiera que 
avance con una velocidad de 108 kilóme¬ 
tros por hora, en sentido horizontal, o sea 
con una velocidad de 30 metros por segun¬ 
do, la inclinación de sus alas será el 1 por 
10 y su envergadura 8 metros. 

La velocidad que este aeroplano imprime 
al aire hacia abajo en su vuelo será 1 divi¬ 
dido por 10 multiplicado por 30 igual 3 me¬ 
tros por segundo. 

Supongamos igualmente que cada metro 
de envergadura influya sobre un metro de 
profundidad, quiere decir por cada metro de 
recorrido sobre un metro cúbico de aire. 

En tal caso, el aeroplano lanza en su vue¬ 
lo 8 (la envergadura en metros ) multipli¬ 
cado por 30 (la velocidad en metros por se¬ 
gundo) igual 240 metros cúbicos de aire con 
una velocidad de 3 metros por segundo ha¬ 
cia abajo. 

Estos 240 metros cúbicos de aire pesan al 
nivel del mar 288 kilogramos, pero a la al 
fura de 5,500 metros, sólo 144 kilogramos, 
claro es que, conservando igual velocidad 
horizontal, o de penetración, hemos perdido 
la mitad de la fuerza de sustentación. 

¿Gomo subsanar este inconveniente? 

Lo más racional es a mi juicio aumentar 
la velocidad de penetración del aeroplano, 
porque si aumentamos, por ejemplo, su ve¬ 
locidad al doble, o sea, a 60 metros por se¬ 
gundo, se influye sobre igual cantidad de 
masa, o peso de aire, que al nivel del mar. 
Pero no se necesita llegar a este extremo, 


porque en tal caso el aire será lanzado con 
velocidad doble hacia abajo, de modo que 
una velocidad de más o menos 45 metros 
por segundo, producirá igual fuerza susten- 
tatriz que al nivel del mar. 

El aumento de la velocidad de penetra¬ 
ción, tiene todavía una razón en su favor y 
y presenta de otra parte un inconveniente. 

La razón a su favor es: que la resistencia 
del airea la fuerza de la penetración dismi¬ 
nuya evidentemente con la menor densidad 
de este medio, lo que produzca de por sí un 
aumento automático déla velocidad con la 
altura, si la fuerza de propulsión queda 
igual. 

Pero, si queremos que la fuerza de propul¬ 
sión quede igual con mayor velocidad, de¬ 
bemos forzosamente aumentar el número de 
revoluciones déla hélice y respectivamente 
del motor. 

De otra parte, también las palas de la 
hélice se apoyan sobre la inercia de masas 
de aire y también ellas trabajan en la altura, 
en aire con menos peso y para poder produ¬ 
cir igual fuerza propulsiva deben también 
de por sí girar con mayor velocidad. 

Tenemos en consecuencia aquí dos facto¬ 
res que se sobreponen y el resultado de es¬ 
tas observaciones es: que necesita para vue¬ 
los en grandes alturas un motor sumamente 
elástico con respecto a la velocidad de sus 
revoluciones. Es un desiderátum para alcan¬ 
zar este fin disponer de un motor cuya ve¬ 
locidad pueda aumentarse en la altura al 
doble de sus revoluciones normales. 

No basta para vuelos en grandes alturas 
emplear únicamente motores poderosos,sino 
su elasticidad con respecto al número de 
revoluciones que puedan producir están im¬ 
portante, si no más que su fuerza. 

Cada motor aumenta automáticamente 
con mayor altura el número de sus revolu¬ 
ciones por la causa natural que la hélice en- 
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cuentra menor resistencia girando en aire 
menos denso. Con este hecho el motor gana 
con la altura relativamente en fuerza, pero 
en general los motores actuales están lejos 
de poder aumentar sus velocidades en una 
proporción conveniente. 

Otro medio para mejorar las condicio¬ 
nes de vuelos en grandes alturas es dar al 
aeroplano un ángulo de ataque más fuerte, 
pero este medio debe sólo emplearse con 
mucho tino, porque puede ser contraprodu¬ 
cente por la razón de la exigencia de mayor 
fuerza propulsiva que en este caso es nece¬ 
sario y de la cual hay precisamente escasez. 

Doy en seguida en resumen las conclu¬ 
siones a que he llegado: 

Primero. Abstracción hecha de la capaci¬ 
dad y la preparación del piloto, casi todo es 
cuestión del motor. 

Segundo. Para efectuar vuelos en 5,500 
metros de altura, el motor debe ser de tal 
fuerza que la mitad de su fuerza baste para 
vuelos al nivel del mar. 


Tercero. La compresión previa del aire 
carburado en el motor debe ser lo más fo¬ 
rrado posible. 

Cuarto. Se debe emplear una hélice cuyo 
paso sea demasiado fuerte para la altura del 
nivel del mar y que en esta altura frene el 
motor, la cual, llegando a mayor altura, 
aumente automáticamente en su velocidad 
y compense así, en gran parte, la diferencia 
en la densidad del aire. 

¿O ¿O 

Séarae permitido volver con algunas pa¬ 
labras sobre el problema concreto de atra¬ 
vesar los Andes en aeroplano. 

Es un hecho incontestable que el movi¬ 
miento ascensional de los aeroplanos es más 
y más lento a medida que ganan altura. Si 
para llegar a 1,000 metros se necesitan sólo 
algunos minutos, se necesita para llegar de 
5,000 a 5,500 metros de altura tal vez una 
hora y más. Resulta que el movimiento as- 
ce.nsional de los aeroplanos en estas alturas 
es sumamente lento. 
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Supongamos ahora que existe en esta al¬ 
tura un viento descendente de una veloci¬ 
dad de sólo tres metros por segundo, lo que 
es una velocidad de viento casi impercepti¬ 
ble, pero desastroso para nuestro aparato, 
porque él se encuentra en iguales condicio¬ 
nes como un hombre, que sube una escala 
y cuyos peldaños huyen bajando a medida 
que trate de subir y que no alcanza a subir 
efectivamente ni un metro. 

En el croquis adjunto he trazado un corte 
de la Cordillera; las líneas puntilladas re¬ 
presentan la dirección efectiva del viento, se 
ve que, con mayor altura, se aproximan más 
y más a una recta, mientras que cerca de la 
prominencia deben forzosamente seguir su 
forma ascendente o descendente; mas obser¬ 
vamos que los remolinos y grandes irregula¬ 
ridad en su corriente se producen esencial¬ 
mente detrás de la prominencia y menos del 
lado expuesto al viento. Es claro que esta 
exposición es sólo una hipótesis mía, pero 
mientras que no tengamos datos exactos a 
este respecto debemos admitirla como la 
más natural. 

En todo caso se ve que el piloto aviador 
tiene mayores probabilidades de éxito, ha¬ 
ciendo la travesía a favor del viento y nó 


contra el viento, porque así tiene mayores 
probabilidades de evitar vientos descenden¬ 
tes e irregularidades o remolinos. Tal vez es 
conveniente intentar la travesía (tratándose 
de la dirección de Chile a la Argentina) 
cuando la presión atmosférica en Chile es 
alta y en la Argentina baja. 

GÓ OS 

Si yo he acumulado y puesto al día en lo 
anterior dificultades que no han sido discu¬ 
tidas todavía, esto no ha sido con la inten¬ 
ción de desanimar a hombres de coraje a efec¬ 
tuar una hazaña que tendrá por cierto re¬ 
percusión en el mundo entero, pero sí inci¬ 
tarlos de aprovecharse de todos los medios 
que la ciencia y la técnica les brinda para 
tener mayores probabilidades de éxito. 

La travesía de los Andes en aeroplano 
será una lucha con los elementos como una 
batalla en la guerra. 

Es el estudio detenido y la estimación 
exacta délas fuerzas del enemigo, el cálculo 
frío de los elementos y medios para vencerlo 
que junto al coraje individual conducen a 
la victoria. 

Alejandro WEBER, 
Ingeniero. 


# * 


Los que hacen vuelos de fantasía y el «looping the loop» 


Con motivo de que un aviador chileno, 
Luis O. Pago R., haya efectuado en Europa 
con toda felicidad los vuelos invertidos, te¬ 
nemos el agrado de dar a nuestros lectores 
el nombre de los aviadores que hasta la fe¬ 
cha realizan estos peligrosos vuelos: 

Trestersun ( Ruso ), Pegoud (Francés), 
Chevillard (Francés), Hanonville (Belga), 
Domenjoz (Suizo), Hucks (Inglés), Chante- 
loup (Francés), Perreyón (Francés), Garrós 


(Francés), Lee Temple (Inglés), Poirée 
(Francés), Bill (Francés), Olies Cayers (Bel¬ 
ga), Lincoln Beachy (Norte americano), Pou- 
let (Francés), Guillaux (Francés), Hamel 
(Inglés), Galtier (Francés), Gravosey (In¬ 
glés), Gilbert (Francés), Conde de Lareinty- 
Tholozan (Francés), Barón Pasquier (Fran¬ 
cés), Pequet (Francés), Chemet (Francés), 
Montmain (Francés), Reroye (Francés), Bi- 
dat (Francés), Maunero (Italiano), Gazzioli 
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(Italiano), Guinard (Francés), Liger (Fran¬ 
cés), Bielovucic (Peruano?), Legagneux 
(Francés), Lord Grosveurs (Inglés), Gkene 
(Inglés), Dalmistro (Italiano)- Teniente Sil¬ 
vio Pettirossi (Paraguayo), "Poniente Gau- 
hert (Francés), Effnnaff (Ruso), Leuvir 
( Francés ), Plautier ( Francés ), Ekmann 
(Francés), Cattáneo (Italiano), Luis O. Page 
R. (Chileno), etc. 

El 17 de enero de 1914, Hamel hace el 
«looping the loop» acompañado de la seño¬ 
rita Victoria Perv, tercera mujer que acom¬ 
paña a un aviador en esta clase de vuelos, 


después de las señoritas Adda Guymon 
(Francesa) y Davies (Inglesa). 

Este mismo día el aviador Gilbert, sobre 
monoplano Morane-Saulnier, hace el «looping 
the loop», acompañado del injeniero Saulnier. 

En resumen, tenemos que hacen el «loo¬ 
ping» veinticinco franceses, seis ingleses, 
cuatro italianos, dos rusos, dos belgas, un 
suizo, un norte-americano, un chileno, un 
paraguayo i un peruano. 

La mayor parte de estos aviadores han 
efectuado sus vuelos «cabeza abajo», por pri¬ 
mera vez en Francia, en aparatos franceses. 

. * 


EL TRANSATLÁNTICO AJADO 


Actuales preparativos para cruzar el 

naker. — El motor-Curtiss de 200 IIP. 

DE JUNIO? 

En la fábrica Curtiss, Hammondsport, 

E. U. A., se construye actualmente el aero¬ 
plano que ha de cruzar el Atlántico. Según 
las últimas noticias recibidas, los trabajos 
están muy adelantados. La expectación en 
todo el mundo es grande por esta atrevida 
prueba, en la que ya han fracasado no pocos 
esfuerzos. 

Para aquellos que tienen un interés profe¬ 
sional en este vuelo gigantesco, los prepara¬ 
tivos de la prueba revisten mayor interés, 
por tratarse de una maquinaria de nuevo 
tipo. 

Una cuestión previa 

Los rumores que al principio corrieron 
sobre la similitud del aeroplano en construc¬ 
ción con el tipo Wright se han desvanecido. 
Glean H. Curtiss ha declarado que el aero¬ 
plano transatlántico Rodman Wanamaker 
no infringirá la patente Wright, como las 
cortes americanas lo decidieron, en el caso 
de anteriores aparatos Curtiss. 


Atlántico en el hidro-aeroplanó Wanas- 

¿PoDRÍA LLEVARSE A CABO LA TENTATIVA 

Hace poco más de un mes, Mr. Curtiss fue 
incidentalmente a Nueva York con el objeto 
de recibirá su esposa ehijo que llegaban de 
Europa; y tuvo en tal oportunidad una con¬ 
ferencia con Mr. Wanamaker. 

Como resultado de tal entrevista, anunció 
que tanto él como Wanamaker habían con¬ 
venido en que, aún en el caso de fracasar en 
una primera tentativa, llevarían a cabo otra 
perfecta y otras más hasta obtener el éxito 
deseado. Todas las previsiones que el proble¬ 
ma sugiere se han tomado. Si aún quedan 
otras que tomar, se aprenderán en la prác¬ 
tica de una o veinte tentativas. 

«Mr. Wanamaker está absolutamente de¬ 
terminado—dijo Mr. Curtiss—a probar que 
el Atlántico puede ser cruzado por un aero¬ 
plano americano. No importa que la primera 
máquina sea una prueba. Evidentemente la 
máquina no estará pro vista de característi¬ 
cas que acaso sean necesarias y que reserva¬ 
mos para un segundo intento, como la del 
peso y resistencia a las severas condiciones 
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de ]a alia mar. Aún no sabemos si la 
primera máquina se dedicará exclu¬ 
sivamente a vuelos de ensayo, que 
lo serán también de estudio». 


Probando el motor 



«El motor de nuevo tipo, con el 
cual hemos estado experimentando 
también, no será el destinado para 
el vuelo detinitivo. Es sólo el prime¬ 
ro de seis en cuya construcción nos 
ocupamos actualmente. 

«Por el resultado de las pruebas 
efectuadas con el primer motor, 
estamos satisfechos. Pero necesita¬ 
remos efectuarlas pruebas de velo¬ 
cidad de un modo completo, antes 
de disponer desde este aspecto el 
motor que ha de llevar el aparato 
Wanamaker». 

Mr. Curtiss anuncia que todos los 
vuelos de prueba del aeroplano tran¬ 
satlántico se llevarán probablemen¬ 
te a cabo en Hammondsport. El pilo¬ 
to inglés John C. Porte deberá regre¬ 
sar en estos días a Estados Unidos 
a íin de encargarse de las pruebas. 

Durante su última visita a Hammond¬ 
sport, el piloto Porte ha hecho a los cons¬ 
tructores valiosas observaciones respecto a 
la proyección del aeroplano. 

Hacia fines de junio del año que corre, es¬ 
tará restablecida una estación y un taller en 
Terranova, con todo el material provisto por 
la fábrica Curtiss. El piloto Curtiss opina 
([iie ese sería el mejor tiempo para llevar a 
cabo la travesía, aunque Mr. Curtiss duda 
que todo se halle expedito. 

«El transatlántico alado» 

Mr. Curtiss llevará consigo a Terranova, 


El célebre constructor Don Gleann C. Curtiss 

además del aeroplano transatlántico, un pe¬ 
queño aeroplano de reserva que usará para 
efectuar observaciones meteorológicas. Al 
presente casi nada se sabe de las condiciones 
atmosféricas en el Atlántico Norte y M r. Cur¬ 
tiss dedicará por lo menos un mes a tales 
observaciones. El Gobierno de E. U. A. pon¬ 
drá a su disposición a un técnico en el 
ramo. 

Hablando de la actual construcción del 
aeroplano Wanamaker, ¡Mr. Curtiss lo des¬ 
cribió como «un transatlántico alado y no 
como un hidroplano de exhibición domi¬ 
nical». 



* * * 
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LOS RÉCORDS 


DE AVIACIÓN 


A 1,580 METROS CON 9 PASAJEROS 

El 31 de marzo, el mismo Garaix 
establece nuevamente un récord: 
1,580 metros con 9 pasajeros. 

Partió del Aeródromo de Cliar- 


Valioso premio del Aero Club de América ganado 
por los aeroplanos Curfciss. 



tres a las 9 A. Al. llevando a bordo de su 
biplano Paul Schmitt los siguientes pasaje¬ 
ros señores Brand, Durnez, Garnier, Lainé, 
Lebailly, Malnou, Pelletier, Poulain y Re¬ 
nault. Llevaba además 150 litros de ben¬ 
cina y 40 de aceite ascendiendo el total de 
carga a 833 kilogramos. 

A pesar de este elevado peso el aviador 
Garaix alcanza los 1,580 metros en 59 mi- 


A 1,580 METROS CON 8 PASAJEROS 


Con una obstinación que los hechos conti¬ 
núan coronando, el aviador Garaix persigue 
la conquista de los récords de altura con 
varios pasajeros, en biplano Paul Schmitt, 
triplaza militar. 

El 28 de marzo último en Chartres esta¬ 
blece el récord mundial de altura con 8 pa¬ 
sajeros a 1,580 metros. Estos pasa¬ 
jeros con los 150 litros de esencia y 
los 40 de aceite, daban para el bi¬ 
plano una carga de 758 kilogramos. 

El aparato volaba con toda fa¬ 
cilidad y turnó la altura de 1,580 
metros en 44 minutos o sea una 
velocidad ascensional media de más 
de 35 metros por minuto. Esta velo¬ 
cidad en la ascensión, con la carga 
de 758 kilogramos, es una de las 
cualidades más admiradas en el bi¬ 
plano Paul Schmitt, y se debe a que 
puede cambiar la incidencia de sus 
alas durante el vuelo en proporción 
ya medida que por el aumento de 
altura y el enra recimiento del aire, 
la potencia del motor tiende a dis¬ 
minuir. Además esta facilidad de 
hacer variar la incidencia permite 
dar al aparato, para una potencia 
determinada del motor, el ángulo 
de ataque optimun correspondiente 
a la carga elevada. 
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mitos. El descenso lo efectuó en un hermoso 
vuelo planeado en espiral que duró 9 minu¬ 
tos. 

Garaix es detentor de los siguientes ré¬ 
cords: 

Con 4 pasajeros: 3,150 metros. 

>> 5 » 2,250 » 

» 6 >> .1,750 » 

» 7 » 1,600 » 

>> 8 >> 1,580 >> 

» 9 » 1,580 '> 


A 5,500 METROS CON UN PASAJERO 


El piloto alemán Lirinekogel, que se en¬ 
cuentra empeñado en la conquista de los 
récords de altura, sube el 24 de marzo úl¬ 
timo a 5,500 metros con un pasajero en el 
Aeródromo de Johannisthal en monoplano 
«Rumpler», arrebatándole a Perreyron el 
récord de 4,960 metros establecido el 3 de 
junio de 1913. 


A 0 300 METROS 


Algunos días más tarde, el 31 de marzo, 
en Johannisthal, después del mediodía, el 
mismo aviador Linnekogel logra alcanzar 
Ja altura de 6,300 metros, siempre en mo¬ 
noplano «Rumpler». 

El detentor del récord de altura era Le- 
gagneux, quien subió el 27 de diciembre de 
1913 a 6,120 metros. Posteriormente el ma¬ 
logrado aviador argentino, Newbery, alcan¬ 
za en febrero a 6,225 metros, pasando la al¬ 


tura de Legagneux en 105 metros, no po¬ 
diendo en consecuencia obtener el récord, 
pues debió exceder a los 6,120 metros por 
lo méuosen 150 metros. 

El récord de altura ha cambiado 26 veces 
desde su origen, 20 de febrero de 1909, día 
en une Latham llega a 155 metros en 

J o 

Reims. Desde entonces ha sido quitado 19 
veces por franceses, 6 por americanos y una 
vez por los belgas. 

Linnekogel, es uno délos mejores pilotos 
alemanes; nació en Spandau el 20 de febrero 
de 1891. Obtuvo su brevet bajo el número 
348, el 17 de enero de 1913, en una «palo¬ 
ma» «Rumpler», aparato que no ha abando¬ 
nado hasta la fecha. 

LOS RÉCORDS DE DURACIÓN EN MONOPLANO 

Intertanto que el récord de duración sin 
escala en aeroplano corresponde a los avia¬ 
dores Langer e Ingold con 14 horas 7 mi¬ 
nutos y 16 horas 20 minutos respectivamen¬ 
te sobre biplanos; dos aviadores alemanes 
logran establecer el de monoplanos, ir» sien¬ 
do indudablemente de la misma importan¬ 
cia que aquellos. 

El 30 de marzo el aviador Persen parte 
de Neumuenstcr a las 7 A. M. para aterrizar 
a las 6.30 P. M. en Johannisthal. El tiempo 
empleado, sin escala, fué de 11 horas 30 mi¬ 
nutos. 

El mismo día el aviador Krumesieck, par¬ 
do de Dresde alas 5.30 A. M., permanecien¬ 
do en el aire sin interrupción 12 horas 2 mi¬ 
nutos. 









BALANCE DE SITUACION EN 31 DE MARZO DE 1914—Ejercicio desde el I o de octubre de 1913 hasta el 31 de marzo de 1914 


ACTIVO 


P A S 1 V O 


Caja 

Saldo en esta fecha. 

Operaciones Pendientes 

Saldo que se distribuirá en el próximo 

ejercicio . 

Muebles y Utiles 

Valor de los existentes. 

Banco de Chile 

Saldo en cuenta corriente.,. 

Insignias y Carnets 

Valor de los existentes. 

Biblioteca 

Valor de la existente, (en formación) 
Materiales y Enseres 

Maderas y herramientas en Batuco.... 


S 193.30 

692,74 
1.634,60 
1.633,21 

I 

254,00 

91,00 

265,26 


Capital 

El que existe en esta fecha. 


8 4.761,11 


8 4.764,11 



8 4.764,11 


COMPRO B A.GIQ rsr 


ENTRADAS 


SALIDAS 


Cuotas Incorporación de Socios Vitalicios 

Sr. Eugenio Chouteau Manterola. 

Cuotas Incorporación de Socios Activos 

Las cobradas hasta esta fecha. 

Cuotas Mensuales 

Las cobradas hasta esta fecha. 

Intereses 

En cuenta corriente. 

Premios de Aviación 

Donaciones. 

Entradas Extraordinarias 
Producto de la Exposición de aeropla¬ 
nos v cuotas extraordinarias 


$ 1 . 000.00 
4.450,00 

I 

3.130,00' 
3 , 65 ) 

110.00 


3.857.00 


ios Generales 
Los efectuados durante el ejercicio. . . . 
Gastos de Instalación 

Escrituras, etc. 

Gastos Extraordinarios 
Los efectuados durante la Exposición 

de aeroplanos y otros. 

Co n ferenc i as P ubi i cas 

Gastos de 2 conferencias.,. 

Aeródromo de Batuco 

Trabajos efectuados en el terreno, cons¬ 
trucción de una ramada, a cargo del 

Director Sr. Kaulen. 

Boletín Oficial 

Costo de 3 ediciones. 



( 'apital . 


J org atte Gormaz, Presidente.—J uan A. Maluenda V., Tesorero. —Aprobad ) en Junta General de Socios de 24 fabril de 1914 


3.738,09 


48,40 


1.984,50 


119,00 


1.088,00 


808,55 

8 7.786,54 
4.764,11 




8 12.550,65 

fabril de 1914. 
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AVIACION 

El aviador Clodomiro Figueroa, ha insta¬ 
lado un taller especial para reparación y 
construcción de aeroplanos en la calle San 
Miguel, núm. 160, de esta ciudad. 

En ese taller se han terminado las repa-> 
raciones que se estaban haciendo al mono¬ 
plano Valparaíso, de propiedad de Figueroa 
y al Lautaro, de propiedad del aviador Cas¬ 
tro. 

Bastante adelantados se encuentran tam¬ 
bién los trabajos, para terminar la construc¬ 
ción de un monoplano con varias innova¬ 
ciones de Figueroa y el mecánico Goudou. 

El monoplano Valparaíso como igualmen¬ 
te el Lautaro, serán llevados dentro de poco, 
al Aeródromo del Aero Club, con el objeto 
de ensayarlos para la exhibición que los 
aviadores Castro y Figueroa se proponen 
hacer en el Marque Cousiño de Santiago. 

— Se ha nombrado a don Domingo Izquierdo 
cronometrador de la Comisión Sportiva de 
1914, en lugar del señor Samuel Salas, que 
se ausentó a Valparaíso. 

— Una comisión especial designada por el 
directorio del Aero Club y compuesta por 
los señores Coronel Dartnell, Alejandro We- 
ber y Augusto Perrey, estudia un programa 
aeronáutico que podría realizarse en septiem¬ 
bre próximo, con motivo de la celebración 
del aniversario patrio. 

—Se han impreso los reglamentos para las 
manifestaciones deportivas y récords, pues¬ 
tos en vigencia por el Aero Club de Chile. 

— Con motivo de las festividades patrias de 
la República Argentina, el Aero Club de 
Chile envió un telegrama de salutación al 
Aero Club Argentino, formulando los mejo¬ 
res votos por el progreso de la institución 
hermana. 

El Aero Club Argentino retribuyó esta 


NACIONAL 

atención con un afectuoso telegrama de 
agradecimiento, comunicando que en la reu¬ 
nión que había tenido ese día para reme¬ 
morar los hechos gloriosos de su patria, se 
había bebido una copa de champagne por 
la prosperidad del Aero Club de Chile y sus 
directores. 

—Con motivo de su nombramiento como 
instructor militar de la Escuela de Aviación 
de Paraguay, los miembros del Aero Club 
festejaron con un espléndido banquete servi¬ 
do el sábado 30, en el elegante comedor del 
Petit Salón, al aviador don Eduardo Molina 
Lavín, que pronto partirá a hacerse cargo 
de su puesto. 

Los asientos de honor fueron ocupados 
por el vice presidente del Aero Club, coronel 
Dartnell, el festejado, el director de la Es¬ 
cuela de Aeronáutica Militar, capitán Aval os 
y otros miembros del directorio. 

La manifestación fué cordialísima y entu¬ 
siasta. A la hora del champagne, el coronel 
Dartnell, brindó por el aviador Molina, a 
quién deseó el más completo éxito en su mi¬ 
sión, recordando a la vez, los estudios que 
este piloto hizo en Francia en compañía del 
capitán Avalos y bajo la inmediata dirección 
del coronel Dartnell, como jefe superior. 

Contestó el festejado, agradeciendo la sin¬ 
cera prueba de amistad con que los miem¬ 
bros del Aero Club lo festejaban en esos ins¬ 
tantes, brindando por la prosperidad de la 
querida institución a que pertenecía, por el 
Ejército nacional e instituciones armadas 
del Paraguay. 

Los asistentes al banquete fueron los se¬ 
ñores: 

Eduardo Molina Lavín, Coronel Pedro P. 
Dartnell, capitán Manuel Avalos Prado, Ar¬ 
mando Venegas, Domingo Izquierdo, Benja- 
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mín Urzúa, Gastón Goyeneche, teniente 
Arturo Urrutia, Abrahán Andrade, Hernán 
M olina Lavín, Eduardo Bresciani, Emilio 
Castro, Clodomiro Figueroa, Julio Labra, 
Alejandro Weber, Augusto Perrev, Lisandro 
Santelices, Juan Agustín Maluenda, Jorge 
Renard, Enrique Guzmán, Ernesto Ciíuen- 
tes, Juan Gálvez, Francisco J. Fierro, Ar¬ 
mando Band, Bernardo Morales, Luis Serra¬ 
no Montaner, Daniel A. Peña, Erasmo Ra- 
violi, teniente Tucapel Ponce, Juan Livin- 
sgtone, Pedro Andrade, Emilio Cousiño, 
Agustín Gómez, Juan N. Molina, Fernando 
Fischer, Jorge Andrés Guerra, Miguel Cabe¬ 
zas, Víctor Arredondo y Erasmo S. Vás- 
quez. 

Excusaron su inasistencia los señores 
Jorge Matte Gormaz, José Pedro Alessan- 
dri, Jorge Claro y Joaquín Jelves. 

—Como un medio más de unión el directo¬ 
rio del Aero Club lia resuelto organizar 
mensualmente una comida íntima entre 
todos los miembros de la institución. 

La comida de junio se llevará acabo el 
sábado 27. 

—En los primeros días del mes el aviador 
Fuentes llevó a cabo el raid Concepción- 
Angol, lo que representa una distancia de 
160 kilómetros, que fueron cubiertos en 70 
minutos. El mismo aviador lia realizado, 
tanto en Talcahuano, Concepción, como en 
Angel, diversas exhibiciones, llevando como 


pasajeros a distinguidas señoritas de la lo¬ 
calidad. 

-Los nuevos alumnos de la Escuela de 
Aeronáutica Militar continúan su curso teó¬ 
rico y los más aprovechados ensayan ya en 
el campo corriendo sóbrelos Anzani 35 HP. 

-Los aviadores mecánicos, señores Pedro 
Donoso y Miguel Cabezas, están construyen¬ 
do un monoplano de su invención, el que 
esperan ensayar dentro de poco. 

—En los primeros días de julio se llevará a 
cabo la distribución de los diplomas conme¬ 
morativos acordados por el Aero Club a los 
esponentes a la Exposición de Modelos de 
Aeroplanos llevada a cabo por la institución. 
—Han ingresado como socios activos del 
Aero Club los señores Ismael Jaras y Aure¬ 
lio Leguas. 

— Ha regresado ai país el coronel don Enri¬ 
que Phillips, miembro honorario del Aero 
Club, después de haber practicado una gira 
de placer y estudio por los diversos países 
de Sud y Centro América. 

— El nuevo y artístico dibujo que adorna la 
portada de este Boletín es obra del dibujan¬ 
te señor Augusto Pcrrey, miembro del di¬ 
rectorio del Aero Club. 

La fotografía que se inserta representa 
la difícil situación en que quedó el monopla¬ 
no Moran-Saulnier en la caída sufrida por 
el aviador Mascías, en Uspallata, en su pro¬ 
pósito de cruzar la Cordillera de los Andes. 


EL MEETING I)E MONACO 


LA COPA DE AVIACION .1. SCHNEIDER 


El 20 de abril próximo pasado fué dispu¬ 
tada en Monaco la copa Solmeider. 

Aprovechando la calma relativa del día 
cinco concurrentes se decidieron a partir a 
las 8 A. M. 


Fueron cronometrados en el orden si¬ 
guiente: 

Por Francia: Levasseur, sobre monoplano, 
a las 8 h. 5 m.; Espanet, a las 8 li. 39 m. 
Por Inglaterra: Pixton, sobre biplano in- 
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glés, con motor Gnome, a las 8 li. 16 m. 28 s.; 
Carbery, sobre monoplano, a las 8 h. 42 m. 
7 s. 

Por Suiza: Burry, sobre biplano, a las 8 h. 
5 m. 47 s. 

la carrera 

Desde la partida y en medio de la gran es¬ 
tupefacción del numeroso público asistente, 
llamó la atención el pequeño biplano inglés 
piloteado por Pixton, que tenía la delantera, 
después de haber efectuado correctamente 
los dos amerizajes reglamentarios. 

Los primeros 100 kilómetros recorridos 
dieron el siguiente resultado: Pixton, 41 m. 
33 s.; Espanet, 51 m. 53 s.; Levasseur, 54 m. 
46 s.; Burry, 57 m, 54 s. 

Poco después Espanet i Levasseur ate¬ 
rrizan obligados por una «panne» definitiva. 
En los 200 kilómetros sólo quedan compi¬ 


tiendo los representantes ingleses y el suizo, 
demorando en la carrera. Pixton, 1 h. 24 m. 
40 s.; Burry, 1 h. 57 m.39 s. 

Pixton termina la distancia establecida 
para la copa, o sea 280 kilómetros en 2 h. 13 
m. 1/5 s. Como se ve ha dado un término 
medio de velocidad de 140 kilómetros por 
hora. 

Burry continúa la carrera después de pro¬ 
veerse de esencia. 

En vista del resultado anterior, Garros y 
Weymann renuncian a tentarla prueba en 
la carrera déla tarde. 

Pixton ha ganado, pues, la copa Sclmei- 
der con un biplano de construcción inglesa, 
achatado y de pequeña embergadura, 30 m. 
en total y de solo un peso de 315 kilos. 

Se usó en este aparato hélice Chauviere y 
motor Gnome. 

Burry, llegó segundo, con 3 h. 24 m. 12 s. 


* * * 


ARTILLERIA AEREA 


Desde su origen el aeroplano fué conside¬ 
rado, bajo el punto de vista militar, como 
una máquina de observación y reconoci¬ 
miento, máquina que, gracias a su movili¬ 
dad y rapidez como por ser poco vulnera¬ 
ble parece ideal para esta clase de servicios. 

Pcsteriormente se ha pensado en conver¬ 
tirla en una arma de guerra ofensiva y des¬ 
de luego se ha provisto a los aeroplanos de 
bombas y armas de fuego. Es así como vi¬ 
mos, desde hace algunos meses, los ensayos 
de un monoplano ametralladora en Villa 
Coublay (Francia), ensayos que han sido 
por demás satisfactorios. 

Actualmente un nuevo aparato se ensaya 
en los alrededores de París. Se trata de un 
biplano de grandes dimensiones, — posee en 


efecto 75 m 2 de superficie «portante» — ac¬ 
cionado por un motor de 200 IIP. 



Disparando desde un Aeroplano 
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En este aparato pueden tomar colocación 
tres hombres: un piloto, un observador y 
un tirador. Este último se encuentra adelan¬ 
te de la capota y trabaja con un cañón de 
37 milímetros que pesa sólo 100 kilos y dis¬ 
para obuses de melenila de 400 gramos. 

Este nuevo biplano esta muy bien conce¬ 


bido. El tiro puede efectuarse sobre un erran 

c> 

ángulo, cualidad con que no contaban los 
aparatos anteriormente ensayados y si los 
experimentos que actualmente se efectúan 
dan el resultado que se espera, veremos lue¬ 
go que la armada francesa contará con «ar¬ 
tilleros aéreos». 


El aviador 
Molina Lavín 

El Gob'erno del Para¬ 
guay ha distinguido últi¬ 
mamente al piloto chileno 
don Eduardo Molina Ea- 
vín, encargándole la orga¬ 
nización de la Fscuela de 
Aeronáutica Militar de ese 
país y nombrándolo, a la 
vez, instructor militar de 
la misma Escuela, cuya 
dirección tendrá el aviador 
Silvio Petirosi, tan pron¬ 
to como regrese a su pa¬ 
tria. 

El aviador Molina, uno 
de nuestros primeros pilo¬ 
tos, de los iniciadores de 
la aviación en el Ejército, 
y uno de los miembros 
fundadores del Aero Club 
de Chile, partirá dentro de 
pocos días a la capital de] 
Paraguay, llevando desde 

ésta cuatro aeroplanos que 
servirán como base para el 
aprendizaje. Estas máqui¬ 
nas son dos Blériot 50 H. 
P. armados en Chile; un 
Farman 50 H. P. y un An- 
zani 35 11. P. aparatos su- 
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ficientes, como ya lo hemos dicho, para ini¬ 
ciar el primer curso. Lleva también el avia¬ 
dor Molina bavín una buena cantidad de 
repuestos de todas clases y las herramien¬ 
tas necesarias para instalar un taller y 
maestranza en la Escuela. 

Conocidas las aptitudes de este piloto y 
el entusiasmo quesiemprelo ha caracteriza¬ 
do por la fundación de una Escuela Civil en 
nuestro país, estamos seguros que su labor 


en el Paraguay será fecunda y corresponderá 
en el más alto sentido de la palabra a la 
confianza con que lo ha distinguido el Go¬ 
bierno de la nación hermana. 

Nuestro piloto ha recibido numerosas ma¬ 
nifestaciones de simpatía, sobresaliendo en¬ 
tre ellas la ofrecida por los miembros del 
Aero Club y de la cual damos cuenta en otra 
sección. 


* # . * 


El aviador Page hace en F 

El entusiasta Page ha cumplido por fin 
sus deseos. 

Un lacónico cablegrama recibido de Fran¬ 
cia nos ha traído la feliz nueva de que Luis 
O. Page, el valeroso piloto chileno, ha rea¬ 
lizado por diez veces seguidas en un mono¬ 
plano Bathiat-Sánchez, el famoso «looping 
the loop», asombrando a los maestros de la 
aviación que han visto cómo este joven, 
sólo después de dos lecciones, ha ejecutado 
con la mayor precisión la difícil prueba que 
constituyela última palabra en seguridad y 
acrobacia aérea. 

Page, como ya lo hemos manifestado en 
otras ocasiones, tiene ante sí, por sus pren¬ 
das de carácter y conocimientos en la mate¬ 
ria, un risueño porvenir, horizontes muy 
amplios, muchos triunfos que agregar a los 
ya conquistados, y que lo harán figurar én¬ 
trelos más famosos surcadores del espacio. 

El triunfo de Page en .'rancia es un triun¬ 
fo nuestro; él ha sido el primer aviador 
chileno que ha ejecutado la difícil prueba, 
siendo también el segundo sud-americano, 
£ pues el primer lugar corresponde al aviador 
paraguayo, Silvio Petirosi, que actualmente 
se encuentra en Buenos Aires. 

El aviador Page, en compañía de don Fé- 


’ancia el "looping the loop” 



Aviador Luís O. Pace 


lixCopetta, con quien viaja, ha partido ya 
de Francia, trayendo consigo uno de los 
monoplanos Bathiat-Sánchez, construcción 
francesa ideada por un cerebro chileno. 

Nuestro piloto se detendrá por algunas se¬ 
manas en Brasil, Uruguay y República Ar¬ 
gentina, con el objeto de realizar exhibicio¬ 
nes y en septiembre estará en ésta, a donde 
desea llegar para contribuir a las fiestas con 
que se celebrará el aniversario patrio. 
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Monoplano Bathiat-Sanóhez usado por el aviador Page, para ejecutar en Francia el 

«looping the loop». 


•fr # & 


Records que acepta la F. A. I. 


CLASE A. 

Duración.—(Sin escalas). 
Distancia.—(Sin escalas). 

Altura.—(Sobre el nivel del mar). 


CLASE Ti. 

Duración.—(Sin escalas). 

Distancia.—(En circuito cerrado sin es¬ 
cala). 

Velocidad.—La mayor velocidad en un 
recorrido mínimum de 5 kilómetros (cir¬ 
cuito cerrado). 

Altura.—(Sobre el nivel del mar). 


clase c. 

Duración.—La mayor duración en circui¬ 
to cerrado sin escalas. Aviador solo, avia¬ 
dor con pasajeros, etc., etc. 


Distancia.—La mayor distancia en circui¬ 
to cerrado sin escala. Aviador sólo, aviador 
con pasajeros, etc., etc. 

Velocidad.—La mayor velocidad en cir¬ 
cuito cerrado. Aviador solo, aviador v un 
pasajero, etc., etc., en 5, 10, 20, 30, 40, 50, 
100,150,200, 250, 300,350, 400, 450, 500, 
600, etc., etc. 

Velocidad en un tiempo dado.—En circui- 
cuito cerrado. Aviador solo y aviador con 
un pasajero en 1/4 de h., 1/2 h., 1 h., 2 h., 
3 b., 4 h., 5 h., 6 h., 7 h., 8 h., 9 h.,10h., 
etc., etc. 

La mayor velocidad obtenida en circuito 
cerrado cualquiera que sea la duración del 
vuelo para aviador solo y aviador con un 


pasajero, etc., etc. 

Altura (Sobre el punto de partida). — 
Aviador solo aviador y un pasajero, etc., 
etc. La altura debe ser determinada por la 
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presión de un barómetro que será converti¬ 
da en altura según la presión inicial, sea 
por una fórmula, sea por una tabla cualquie¬ 
ra sin corrección higrométrica u otra. 

Pasajeros. — Parala validez de los récords 
con pasajeros, éstos deben tener por lo me¬ 
nos 18 años de edad y pesar individualmen¬ 
te 65 kilos como mínimo. En casos de faltar 
este peso debe completarse con lastre. 

CLASE E. 

Altura. — (Sobre el punto de part'da). 

a) Para aparatos sin incumbrar. 

b) Para aparatos encumbrados. 

CLASI FILACIÓN. 

(dase A. — Aeróstatos libres. 

(dase B. — Dirigibles. 

Clase C. — Aviación a motor. 

Clase E. — Volantines. 

as ¿o 



Los aviadores militares sargentos Rojas, Menadier 
y Verscheure. 


EL AEROPTERO “DOMINGO” 

APARATO DEL CONCURSO DE SEGAJR1DAD 


El velamen tiene la forma de una bóveda 
semi-cilíndrica dos veces más largo que an¬ 
cho. En sus extremos tiene dos estabiliza¬ 
dores semi-circulares. Ataca el aire como un 
dirigible. Un dispositivo que mueve los dos 
costados de la bóveda, le permite aumentar 
o disminuir su superficie. Al centro de la 
bóveda, y suspendido de un eje, lleva un 
cuerpo en forma de pirámide que encierra 
en la parte delantera, un motor Anzani, 14 
cilindros de 100 IIP. y en la parte trasera 
el asiento del piloto. Este tiene cerca de sí 


dos comandos que permiten maniobrar con 
el aparato. 

En la base de la pirámide, se pueden co¬ 
locar tres asientos para pasajeros. 

Por los extremos del eje longitudinal de 
la barquilla pasan los cables que comandan 
el grado de incidencia de la bóveda. 

El carro de aterrizaje está colocado deba¬ 
jo de la pirámide y está formado por 4 rue¬ 
das y 2 patines. El aparato tiene una altura 
total de 7 a 8 metros. 
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LA ATMÓSFERA 


SI DENSIDAD.—SU EXTENSION.—EL AIRE CALIENTE Y EL GAS 


Antes llegar al examen de los diversos 
medios descubiertos por el genio humano 
para atravesar laatmófera, es esencial pasar 
una rápida revista de las propiedades que 
el progreso de las ciencias nos lia permiti¬ 
do conocer en la envolvente gaseosa del glo¬ 
bo que habitamos. 

A pesar la la importancia considerable del 
medio diáfano, cuando no está momentá¬ 
neamente obscurecido por nubes o nieblas, 
la noción de su presencia es, hasta cierto 
punto, del todo moderna. ¡\i Aristóteles, ni 
Séneca, ni Plinio, ni Ptolemeo, sospecharon, 
a pesar de su genio, que vivimos en el fondo 
de un océano, como los peces que pueblan 


las ondas del Atlántico o del Mediterráneo 

A principios del siglo XVI fué cuando se 
supo que el aire era, como el agua, un ele¬ 
mento pesado. 

Esta demostración fué hecha por el célebre 
italiano Galileo con una maravillosa clari¬ 
dad: demostró que introduciendo a la fuerza 
cierta cantidad de aire en un vaso resistente, 
se aumenta su peso de un modo fácil de 
observar con la balanza. 

En París, en mayor escala, y en el Puy- 
de-Dóme, después, fué donde se aprendió a 
medir el peso que la atmósfera ejerce sobre 
cada centímetro cuadrado. Esta evaluación 
fué hecha en la torre Saint-Jacques, con un 
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instrumento sobre cuyo principio lian sido 
establecidos los aparatos de que se sirven 
los aeronautas para observar la altitud a que 
se encuentran en la atmósfera. Es un tubo 
de dos ramas llamado barómetro. En una 
de ellas el mercurio se eleva más que en la 
otra porque la segunda está herméticamente 
cerrada, con objeto de suprimir, sobre la 
superficie terminal del metal líquido, la 
acción del peso del aire. 

El alto de la columna que se mueve en 
este tubo cerrado da la medida de la presión 
barométrica. Esta presión varía, a causa de 
sinnúmero de circunstancias que los sabios 
analizan y comparan con el mayor esmero. 
El valor normal, al nivel de los mares, es de 
760 milímetros, lo cual corresponde a un 
kilogramo por centímetro cuadrado. 

Resulta de esta determinación, que ha 
sido repetida un número incalculable de ve¬ 
ces, que cada uno de nosotros está sometido 
a una presión cuyo valor total es espantoso. 
Siendo de 175 decímetros cuadrados la su- 
perficie media del cuerpo de un hombre, e] 
peso total que aguantamos supera a 17,000 
kilogramos. Pero estas presiones están tan 
admirablemente equilibradas, que no senti¬ 
mos ningún malestar apreciable. Ni siquiera 
lo advertimos, y los hombres han vivido 
miles de años sin sospechar que estuviesen 
sometidos a presión alguna. 

En cambio, cuando uno se eleva rápida¬ 
mente, la sangre y los líquidos interiores no 
tienen tiempo de ponerse en equilibrio de 
presión con la que reina en el aire ambiente. 
Sentimos entonces un efecto que por lo gene¬ 
ral, no deja de ser agradable; se siente como 
un verdadero alivio que obra sobre la inte¬ 
ligencia y entra probablemente como fac¬ 
tor en el efecto sorprendendente que se ha 
llamado el «despertar de las altas regiones>>. 

No son los aeronautas los únicos que sien¬ 
tan esta agradable sensación, ni siquiera han 


sido los que la han descubierto. Lo fué por 
los primeros exploradores de las regiones 
montañosas; pero las personas cómodamen¬ 
te sentadas en la barquilla de un globo la 
sienten indudablemente con mayor intensi¬ 
dad, pues el alpinista que anda por un cami¬ 
no de montaña, que trepa por rocas, recorre 
con esfuerzo los ventisqueros, se halla some- 
tidoa fatigas que destruyen en él todo goce. 

Sin embargo, si continúa el movimiento 
aseensional, el viajero aéreo notará una 
sensación desagradable debida a varias cau¬ 
sas. Por ahora sólo indicaremos la principal 
porque nos conducirá a hablar de otra pro¬ 
piedad déla atmósfera, de la cual no tenían 
los antiguos la menor idea. Pero antes su¬ 
pongamos que el globo se ponga a bajar: se 
producirá entonces el efecto contrario; el 
movimiento de expansión, de dilatación ce¬ 
sará, produciéndose en su lugar otro muy 
diferente cuyos efectos sobre el organismo 
serían diametralmente opuestos. Se sufrirá 
una sensación de temor, por decirlo así, algo 
como una repulsión a volver a la superficie 
de la tierra. Dicha sensación es debida al 
paso progresivo del organismo por capas de 
densidad creciente. A causa de estos efectos 
fisiológicos se toma la precaución de hacer 
pasar a los obreros que trabajan en el aire 
compiimido por una serie de cámaras de 
presión creciente, antes de introducirlos en 
la cámara en que deben permanecer. 

El fondo del Océano aéreo es evidente¬ 
mente la superficie de toda la tierra, (pie al¬ 
canza, como es sabido, unos quinientos mi¬ 
llones de kilómetros cuadrados. 

¿Cuáles son sus límites superiores? Esta 
medida se ha buscado de diferentes maneras. 
La más sencilla, la que parece a primera 
vista la más fácil, consiste en lanzarse a la 
atmósfera y de ir, en globo lo más alto 
posible. 


G. BES ANCON 
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Resumen de las condiciones que debe reunir un aparato 

COLOCACION DE LA HELICE 


La primera condición que debe tener un 
aparato es la potencia motora directamente 
opuesta a la resistencia a la marcha, esto 
principalmente en la posición de vuelo 
horizontal que podemos llamar la de mar¬ 
cha normal. El esfuerzo resistente en mar¬ 
cha se compone de dos partes: 1. a la re¬ 
sistencia a la marcha de las superficies sus¬ 
tentadoras H. que se calculará por las fór¬ 
mulas, y comprobará por los datos experi¬ 
mentales sobre superficies o sobre los demás 
aparates. 2. a Las resistencias de penetra¬ 
ción de las partes inactivas del aparato o se¬ 
an montantes tirantes, cuerpo del aviador, 
fuselaje o armazón, etc., etc., las cuales se 
('.arcillarán por el coeficiente de resistencia 
ortogonal aplicable a cada una de ellas se¬ 
gún su forma, que se procurará sea lo más a 
propósito posible para penetrar o cortar el 
aire, tanto en su parte anterior como pos¬ 
terior, con objeto de poder aplicara cada 
una de ellas el mayor factor de rebaja para 
dicho coeficiente de resistencia ortogonal. La 
composición de todas estas resistencias cal¬ 
culadas en la posición del vuelo horizontal, 
nos dará una resultante que compuesta con 
la II en potencia y colocación nos dará la si¬ 
tuación déla resistencia ala marcha y por 
lo tanto la colocación en altura y dirección 
del eje de la hélice si hay una, o la línea me¬ 
dia de ellas si son dos, en cuyo caso deberá 
giraren sentido contrario una de la otra. Es¬ 
ta colocación de la hélice es teórica y en el 
supuesto del aparato simétrico, debiendo 
ser reformada ligeramente por razón de las 
condiciones siguientes. Centro de gravedad 
respecto a la marcha .—El colocar el peso ba¬ 
jo no estabiliza, sino por el contrario produ¬ 


ce tangaje u oscilaciones en todos sentidos 
las cuales pueden llegar a ser peligrosas, 
por lo tanto conviene colocar el centro de 
gravedad a poca distancia del eje propulsor. 
En primer lugar conviene para el momento 
de la salida, el cual se halla aplicado en el 
centro de gravedad; durante la aceleración 
se compone este esfuerzo de inercia con las 
resistencias al avance que van adquiriendo 
preponderancia, hasta casi desaparecer el 
primero al obtener la velocidad de régimen: 
en los cambios de velocidad y en el momento 
de paro, se deja también sentir el efecto de 
la inercia, asi pues conviene acercar en al¬ 
tura el centro de gravedad al centro de resis¬ 
tencia a la marcha, y por lo tanto al eje de la 
hélice, sobre todo para que en el momento 
de arranque, la inercia del aparato no tienda 
a producir una trayectoria descendente. 

Otro motivo aconseja acercar el centro de 
gravedad al eje y es facilitar las oscilaciones 
necesarias del aparato, tanto para el ascenso 
como para el buen planeo: en caso de paro 
del motor las maniobras de este modo son 
suaves y fáciles. 

La regla metacéntrica respecto a la esta¬ 
bilidad lateral, aconsejaría el centro de gra¬ 
vedad bajo, y en realidad nada demuestra 
que no se puede construir un aparato segu¬ 
ro, en el cual el peso ayude fuertemente para 
la estabilización, pero en los aparatos hasta 
hoy construidos no es así y es posible que no 
haya necesidad dé bajar mucho el peso para 
tener estabilidad suficiente. 

(Continuará) 

G. BRUNET. 

Ingeniero 







Automóviles Armstrong-whitworth 
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